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PAR 


M  BAILLAIRGE 


des  ponts  et  chausse'es  de  la  Ville  de  Quebec,  au  Conseil-de-Vilie 

sur  la  troisieme  Section  de  dix  milles  du  chemin  de  fer  de 

Quebec  au  Lac  St.  Jean. 


Cette  section,  la  troisieme  sous  le  contrat  actuel  de  la  Compa- 
gnie  avec  M.  Beemer,  a  son  point  de  depart  a  20  milles  de  St.  Ray- 
mond ou  a  56  milles  de  Quebec  et  se  termine  par  consequent  a  66 
milles  au  Nord  de  la  vieilJe  capitale. 

Le  devoir  de  l'lngenieur  rapporteur  est  quelquefois  penible 
lorsqu'il  lui  f aut,  comme  c'est  assez  souvent  le  cas,  signaler  des  ddf ec- 
tuosite's,  des  omissions  ca  et  la ;  lorsqu'il  y  a  a  peine  assez  d'ouvrage 
de  fait  pour  motiver  le  paiement  de  la  subvention  voulue  par  la  loi 
sous  certaines  conditions  a  peine  remplies  au  point  d'etre  conside're'es 
satisfais&ntes.  C'est  ainsi  que  dans  mon  rapport  sur  la  premiere 
section  du  contrat  actuel,  ou  le  contracteur  avait  eu  tant  a  f  aire  pour 
rectifier  les  d^fauts,  combler  les  vides  et  omissions  des  contrats  pre- 
cedents, lui  aussi  avait  du  etre  quelque  peu  en  retard,  en  d^faut. 

L'^tat  d'avancement  des  travaux  sur  la  section  suivante — la 
seconde — au  moment  de  mon  rapport  sur  cette  section,  e'tait  deja  un 
progres  sensible  et  accentue*  sous  plusieurs  rapports  et  presque  tout 


ce  qui  restait  a  faire  sur  ces  deux  sections  a  e'te'  depuis  complete7 
dune  maniere  satisfaisante. 

Les  remblais  ont  4t6  portes  a  la  largueur  voulue,  le  babastage 
fait,  1'alignement  rectifie,  le  nivellement  efiectud,  et  nous  sommes 
aujourd'hui  en  presence  dune  voie  ferre'e  a  rails  d'acier,  avec  ponts 
en  fer  et  en  acier  supported  sur  de  massif's  piliers  en  pierres  de  rang 
de  fortes  dimensions  reliees  au  ciment  hydraulique  dit  de  "Port- 
land :  "  une  voie  que  Ton  peut  certainement  qualifier  "  de  premiere 
classe  "  et  qui  est  a  plus  d'un  titre  digne  de  cette  appellation. 

Sur  la  deuxieme  section  il  y  a,  a  l'endroit  appele7  la  Savane,  a 
relever  encore  sur  un  parcours  seulement  de  quelques  arpents,  la 
surface  affaissee.  L'on  ne  saurait  s'e'tonner  de  ceci  ;  le  fonds  est  ce 
que  Ton  appelle  vulgairement  une  "  molliere  "  insondable,  comme 
Test  le  "  Chat-moss  "  sur  le  chemin  de  fer  entre  Liverpool  et  Man- 
chester en  Angleterre,  ou  il  a  fallu  dix  f ois  de  suite  relever  la  chaus- 
se'e  avant  de  pouvoir  enfin  lui  faire  tenir  un  niveau  permanent  ;  ce 
qui  f ut  finalement  effectue'  au  moyen  d'une  epaisseur  verticale  d'au 
moins  20  pieds  de  fascines  superposees  et  d'un  drainage  reussi  a 
l'aide  d'une  double'range'e  de  futailles  vides  percees  ou  forees  pour 
laisser  libre  passage  a  l'eau. 

La  troisieme  section,  celle  dont  il  s'agit  aujourd'hui,est  plus  finie 
de  beaucoup  que  ne  l'e'taient  les  deux  autres  aux  epoques  respectives 
de  mes  rapports  sur  ces  parcours  successifs.  Ici  je  puis  le  dire,  tout 
est  deja  termine  a  l'etat  de  permanence  le  ballastage  fait,  le  nivel- 
lement opdre,  1'alignement  corrige.  II  y  a  encore  quelques  rares  en- 
droits  ou  il  faut  donner  au  remblais  un  surcroit  de  largeur.  Les 
materiaux  pour  le  faire  manquaient  alors,  mais  aujourd'hui  ils  ne 
font  plus  def aut.  Les  e'normes  de'blais  qu'il  a  fallu  faire  pour  fran- 
chir  a  niveau  les  caps  et  bancs  de  sable,  rochers,  cotes  et  eperons  de 
montagnes  qui  se  succedent  constamment  sur  la  route,  donnent  et 
au  dela,  de  quoi  satisfaire  a  tous  les  besoins  de  remblais,  si  hauts,  si 
larges  qu'ils  soient. 

J'ai  parle'  au  long  dans  mes  rapports  pr^ce'dents  des  rampes,  des 
courbes  inevitables  pour  racheter  une  difference  de  niveau  qui  est  en 
cet  endroit  de  plus  de  mille  pieds  audessus  du  St.  Laurent ;  pour  se 
f rayer  un  passage  a  travers  un  pays  tout  de  montagnes ;  mais  ici 
comme  ailleurs  sur  ce  qui  est  deja  fait  (sauf  Tacclivite  de  2Jo20— 130 


pied  saumille — dela  Longue  Queue)les  inclinaisons  ne  sont  quede  2o?o 
allant  Nord  ou  dans  le  sens  du  traffic  leger  et  seulement  de  1J  par 
cent  dans  le  sens  des  lourds  produits  de  la  foret :  bois,  pierre  de  cons- 
truction et  autres  se  dirigeant  deja  sur  la  ville,  comme  aussi  les  den- 
rees  qui  s'y  transporteront  en  provenance  du  Lac  St.  Jean  et  des  pa- 
roisses  futures  le  long  du  chemin  sitot  que  la  communication  aura 
e'te'  ope'ree  a  travers  ce  pays  d'avenir. 

Les  chemins  de  fer  ne  sont  plus  ce  qu'ils  e'taient  du  temps  de 
Stevenson  et  Watt,  Ilya  cinquante  ans,  l'idee  de  coutourner  une 
montagne  ne  se  serait  guere  pre'sentee,tant  on  croyait  a  1'impossibiHte' 
de  l'existence  d'une  voie  ferree  s  eloignant  quelque  peu  de  la  ligne 
droite.  Les  rampes  et  acclivites  e'taient  alors  egalemeut  inconnues. 
II  semblait  en  ces  temps  la  que  pour  peu  que  Ton  s'elevat  audessus 
du  plan  d'un  meme  niveau,  les  engins  feraient  defaut,  les  roues  glis- 
seraient,  la  force  de  traction  serait  insuffisante.  Eh  bien,  on  a  vaincu 
toutes  ces  difficultes  ;  tous  ces  prejuges  ont  cesse'  d'avoir  leur  raison 
d'etre.  Les  memes  progres  ont  ete'  realises  dans  le  domaine  du  ge'nie 
que  dans  celui  des  sciences  electriques  et  autres  :  le  vaisseau  blinde 
a  toujours  un  boulet  pour  le  percer  ;  un  boulet  plus  lourd,un  surcroit 
d'epaisseur  pour  lui  re'sister.  Jadis  on  faisait  des  ponts  en  pierre  et 
en  fonte  de  fer  de  2  a  300  piecls  de  baie  lorsque  d'un  seul  bond 
Roebling  est  venu  franchir  le  Niagara  sur  un  tablier  de  800  pieds 
entre  les  piliers.  Quebec  avait  reve  une  baie  de  1600  piecls  au  Cap 
Rouge,  mais  ce  n'etait  qu'un  reve  comme  tout  ce  que  fait  Quebec 
a  l'exception  du  Chemin  de  fer  du  Lac  St.  Jean,  et  pendant  que 
Quebec  revait  encore,  son  reve  s'est  accompli  :  non  pas  pour  elle, 
helas,  mais  pour  New- York  et  Brooklyn  ou  ce  pont  de  1600  pieds 
de  portee  avec  ses  piliers  de  360  pieds  de  hauteur  audessus  du  fond 
de  la  riviere  et  a  80  sous  l'eau,  existe  aujourd'hui  dans  toute  sa  ma- 
jestueuse  immensite'.  Et  le  croira-t-on,  on  est  en  pleine  voie  de  jeter 
dans  l'ombre  cette  structure  colossale  par  le  pont  a  deux  baies  de 
1700  pieds  chacune  que  Ton  erige  aujourd'hui  sur  le  Firth  en  Ecosse, 
sous  le  tablier  duquel  a  150  pieds  audessus  de  l'eau,  vogueront  sans 
de'semparer,  les  voiliers,  les  vapeurs  les  plus  grands  du  monde. 

De  meme  qu'on  a  pu  faire  un  projectile  capable  de  franchir  d'un 
seul  trait  et  dans  quelques  secondes  une  volee  de  10  milles  dans 
l'espace  ;  de  meme  on  a  pu  faire  des  engins  locomoteurs  assez  lourds, 
assez  forts,  pour  gravir  sans  glisser  sur  les  rails,  les  plus  fortes  accli- 
vit^s  des  chemins  de  fer  de  nos  jours.  Le  nouvel  engin  de  la  compa- 


gnie,  le  No.  6  qui  porte  le  nom  de  l'Hble.  P.  Garneau  Tun  desdirec- 
teurs,  comme  d'autres  engins  sur  la  voie  qui  ont  successivement  6t6 
baptises  des  noms  respectif s  d'autres  directeurs  du  chemin  ;  ce  nouvel 
engin  dis-je,  avec  son  tender  ne  pese  pas  moins  de  96000  livres  et  on 
en  fait  qui  sur  quatre  paires  de  roues  motrices,  distribuent  sur  la 
voie  un  poids  de  90  tonneaux,  180,000.Ce  sont  les  engins  dits  "Con- 
solidation" qui  sur  les  rampes  du  chemin  de  fer  de  Quebec  au  Lac 
St.  Jean  peuvent  donner  un  rendement  e'gal,  supeneur  meme  a  celui 
d'engins  dun  poids,  dune  force  infe'rieurs  sur  des  voies  ou  comme 
entre  Quebec  et  Montreal  la  nature  du  terrain  permet  des  pentes 
plus  douce^,  des  courbes  moins  accentue'es.  La  compagnie  de'sire  ar- 
demment  se  procurer  un  de  ces  engins  dont  le  prix  est  de  quelque 
$9000,  mais  n'a  pas  le  moyen  de  le  faire  encore.  Cependant  elle  doit 
faire  un  effort  en  ces  sens  ;  ce  sera  pour  elle  une  veritable  e'conomie 
puisque  ce  puissant  locomoteur  peut  a  lui  seul  faire  le  devoir  de 
deux  engins  ordinaires,  transporter  de  20  a  30  chars  de  fret  au  lieu 
de  7  a  10,  et  cela  avec  un  seul  personnel  au  lieu  de  deux.  Ces  enor- 
mes  chevaux-vapeur  sont  en  usage  sur  tous  les  chemins  de  fer 
a  rampes  analogues  a  celles  dont  il  s'agit  ici  :  dans  les  Montagnes- 
Rocheuses  du  Pacifique,  les  Sierras,  dans  l'Ame'rique  du  Sud  sur  le 
Santa-Fe,  sur  les  acclivite's  des  voies  ferre'es  des  Etats-Unis,  en  Rus- 
sia et  ailleurs,  donnant  le  plus  fort  rendement,  la  plus  grande 
e'conomie.  Encore  une  fois  la  compagnie  ne  saurait  retarder  de  s'en 
procurer  au  moins  un  ou  deux. 

Messieurs  de  la  Corporation,  la  Compagnie  a  noblement  fait  son 
devoir  ;  ces  hardis  pionniers  ont  pousse'  de  l'avant  a  travers  la  f or&t, 
les  lacs,  les  rivieres ;  ils  ont  f ranchi  de  prof onds  ravins,  taille'  dans  le 
flanc  des  rochers  leurs  plus  que  difficile  parcours.  Cent  fois  Ton 
croirait  avoir,  comme  jadis,  a  percer,  passer  a  travers  une  montagne 
qui  se  dresse  devant  soi,une  barriere  infranchissable,et  aussi  souvent 
Thabile,  l'indomptable  Cadman  nous  menage  la  surprise  d'une  solu- 
tion tout  autre,  par  la  plus  facile  et  gracieuse  des  courbes  a  travers 
un  voisin  ravin,  le  long  du  parcours  de  la  Riviere  a  Pierre  ou  un  de 
ses  affluents,aux abords dun  lac  charmantjusqu'iciinconnu,pour  nous 
conduire  enfin  jusqu'au  Batiscan  ou  une  route  moins  difficile,des  ram- 
pes plus  douces,  des  courbes  moins  frdquentes,  moins  prononce'es  vont 
nous  permettre  de  continuer  notre  trajet  vers  lisle  Edouard  et  le  Lac 
St.  Jean. 


Les  difficultes  pecuniaires  \  vaincre  par  la  Compagnie  ont  6t6 
immenses.  En  effet,  qu'est-ce  qu'une  subvention  dont  le  chiffre  col- 
lectif  par  les  Gouvernements  Federal,  Local  et  la  municipality  de 
Quebec  atteint  a  peine  $10,000  au  mille,  pendant  que  le  cout  du  che- 
niin  ne  peut  etre  inferieur  de  beaucoup  a  plus  du  double  de  ce  chiffre 
et  meme  du  triple.  Ah  !  la  Compagnie,  son  infatigable  secretaire- 
tre'sorier  Scott,  ont  plus  d'une  fois  deja  failli  abandonner  la  partie  ; 
mais  si  nous  avons  parmi  nous  des  fossiles,  des  gens  de  moyens,  des 
sans-cceurs  qui  ne  veulent  jamais  rien  risquer  pour  leur  pays,  qui 
font  leur  fortune  au  Canada,  pour  aller  la  depenser  a  l'Etranger ; 
nous  avons  aussi  des  James  Ross,  qui  font  richement,  noblement, 
leur  devoir,  qui  rachetent  et  davantage  notre  honneur  compromis 
par  ces  avares  misanthropes. 

Messieurs  de  la  Corporation  ne  march  andez  plus  a  la  Compa1 
gnie,  vos  f aveurs.  Payez  lui  de  suite,  stance  tenante,  la  part  afferente 
de  notre  octroi  de  $2500  par  mille  :  car  non-seulement  la  section  de 
10  milles  dont  il  s'agit  est  faite  et  termine'e  avec  ponceaux  en  pierre 
a  ciment  de  Portland  ;  non-seulement  les  lisses,les  rails  sont  pose's  sur 
toute  cette  section  s'e'tendant  comme  je  l'ai  deja  dit  a  66  milles  de 
Quebec  ;  mais  ces  rails  sont  pose's  deja  a  plus  de  5  milles  au  dela  et 
j'ose  croire  que  c'est  une  double  satisfaction  pour  vous  tous  que  de 
m'entendre  en  ce  moment  vous  dire  que  pas  plus  tard  qu'en  Novem- 
bre  prochain  je  vais  venir  vous  annoncer  dans  un  rapport  que  je  serai 
alors  appele'  a  faire,  que  la  4eme  section  est  terminee  comme  Test  au- 
jourd'hui  la  troisieme,  et  qui  plus  est,  que  la*  cinquieme  section  deja 
f ort  avance'e,  est  surle  point  d'etre  livree  au  traffic.  En  effet  Messieurs 
il  y  a  aujourd'hui  500  homines  en  ouvrage  sur  ces  sections  4  et  5  et 
Mr.  le  contracteur  Beemer  vient  d'arriver  de  New-York  ou  il  est  alls' 
se  procurer  300  ouvriers  additionnels  pour  remplacer  ceux  de  nos 
travailleurs  canadiens  que  leurs  re'coltes  a  faire  en  eette  saison  ont 
fores'  a  rentrer  dans  leurs  families  a  cet  effet. 

Je  vous  ai  deja  entretenu  du  traffic  considerable  qui  se  fait  sur 
le  chemin.  Laissez  moi  vous  dire  que  l'anne'e  derniere  Mr.  Sevvell  a 
lui  seul  a  fourni  de  quoi  former  en  bois  de  corde,en  bois  de  construc- 
tion, le  chargement  de  pas  moins  de  1213  chars-plateformes.  Trois 
nouveaux  moulins  a  scies  vont  sans  de'lai  se  constvuire  sur  la  Riviere 
a  Pierre  et  le  Batiscan  par  M.  M.  Atkinson  Voyer  et  ai,  l'immense 
quantity  de  bois  de  chauffage  en  provenance  du  seul  droit  de  voie  du 


chemin,  largeur  de  100  pieds,  fait  foi  de  larichesse  de  laforet  dont 
presque  les  deux  tiers  sont  de  merisier  et  autres  bois  francs. 

J'espere  y  trouver  assez  d'e'pinette  rouge — tamarack — et  des 
dimensions  convenables,  4|"  a  9"  de  diametre  pour  paver  nos  voies 
de  promenade,  entre  autres  la  Grande  Alle'e,  en  blocs  ronds  comme  le 
trottoir  en  face  le  marche  Montcalm  ;  comme  on  pave  aujourd'hui 
tcutes  les  rues  principales  de  Toronto,  d'Hamilton  et  autres  villes,  en 
cedre  rond.  Le  pave  Nicholson  tant  vante  a  fait  ses  preuves  :  il  ne 
vaut  rien.  C  etait  facile  a  prevoir,  nous  le  savions  depuis  longtemps 
a  Quebec  ou  un  semblable  pave  a  joints  clos,  hatant  ainsi  la  pourri- 
ture  du  bois,  avait  du  etre  enleve'  au  bout  de  3  a  4  ans  au  plus,  pour 
etre  remplace  dans  les  rues  de  la  Fabrique  et  ailleurs  par  le  grave 
qu'on  y  voit  aujourd'hui.  J'ai  a  l'heure  qu'il  est  dans  mon  bureau  a 
1'Hotel-de-Ville,  de  ces  blocs  ronds  d'epinette  rouge,  parfaitement 
sains  et  use's  de  moins  d'un  pouce  apres  avoir  6t6  40  ans  en  terre. 
Les  pores  du  bois  se  presentant  verticalement  au  traffic,  s'emplisent 
de  sable,  la  surface  du  bois  devient,  non  pas  aussi  dure,mais  plus  dure 
que  la  pierre  et  n'est  pas  sujette,  comme  elle,  a  se  moudre,  se  require 
en  poussiere  sous  1'efTet  combine  de  l'eau  et  de  la  friction  des  roues. 

II  y  a  aussi  audela  du  lac  Cimon  d'immenses  depots  de  cailloux 
propres  a  paver  des  cotes  comme  la  cote  a  Coton.Il  nous  fallait  autre- 
fois les  aller  ehercher  a  St.  Antoine  et  encore  avions-nous  de  la  peine 
a  les  y  trouver  des  formes  et  dimensions  voulues.  Cette  sorte  de  pa- 
vage,  comme  en  fait  foi  celui  que  j'ai  fait  faire  il  y  a  pres  de  20  ans 
dans  la  rue  de  l'Eglise  a  St.  Roch,  est  la  seule  qui  convienne  pour  de 
semblables  acclivites,  vu  que  d'un  cote  le  grave  ne  peut  y  tenir  et 
que  de  l'autre  un  pavage  en  pierre  taillee  comme  celui  de  la  cote 
Lamontagne  offre  trop  peu  de  prise  aux  crampons  des  chevaux  pour 
les  empecher  d'y  glisser,  s'affaisser. 

Maintenant  il  y  a  vingt  endroits  sur  le  parcours  de  la  voie  ou 
Ton  trouve  d'excellente  pierre  abatir.C'est  du  gneiss,mais  dont  la  struc- 
ture dans  plusieurs  cas  est  tout  a  fait  granitique  et  les  nuances  des 
plus  agreVbles  Cette  pierre  se  taille  facilement  et  s'obtient  en  gros 
blocs  de  18  a  24  pouces  d'epaisseur  comme  en  font  foi  les  piliers  des 
ponts  qui  en  sont  construits. 

Le  paysage  aux  abords  de  la  riviere  Batiscan  est  tout  a  fait 
grandiose  et  charmant.     Je  suis  persuade  que  si  tot  que  connu,   nos 


visiteurs  "  amdricains  "  abandonneront  les  voies  battues  du  St.  Lau- 
rent et  de  ses  places  d'eau  pour  un  parcours  aussi  pitoresques  que  va 
l'etre  celui  de  Quebec  au  Lac  St.  Jean  par  la  nouvelle  voie,  et  je  ne 
saurais  trop  engager  notre  Conseil-de-Ville,  nos  citoyens  marquants, 
les  membres  et  officiers  du  Gouvt.  Local  comme  ceux  du  Gouvt. 
Federal  a  faire  sans  delai  ce  voyage,  a  se  rendre  compte  eux-memes 
des  richesses  forestieres  et  minerales  du  pays,  pour  mieux  compren- 
dre  la  ne'cessite',  de  subventionner  la  voie  nouvelle  d'une  maniere 
plus  liberale  que  par  le  passd 

Oui  messieurs  nos  gouvernants,laissez-moi  vous  faire  appel  dans 
les  grands  interets  du  pays  de  venir  au  secours  imme'diat  de  nos  f re- 
res  d'audela  des  Laurentides,  nos  freres  de  la  vallee  fertile  du  lac  Si- 
Jeari  et  du  Saguenay  qui  eouffrent  seulement  et  surtout  du  manque 
de  communications  pour  e'changer  avec  les  notres  leurs  produits 
divers. 

Donnez  a  la  Cie.,  qui  par  son  courage  indomptable  le  merite 
a  tant  de  titres,  les  moyens  pe'cuniaires  de  continuer  a  fouiller  j us- 
que dans  le  sein  meme  de  nos  montagnes  du  Nord  pour  y  de'couvrir, 
mettre  au  jour  et  deVelopper  les  resources  minerales  du  pays.  Ou- 
vrez  a  cceur  joie  le  grand  livre  de  la  nature,  continuez  a  en  feuilleter 
les  strates  diverses.  Faites  une  fois  de  plus  le  delice  des  ge'ologues 
en  deVoilanta  leurs  regards  e'tonnes  ces  couches  superpose'es  de  glaise, 
de  sable,  de  cailloux  (j'en  ai  compte'  huit  bien  denies  dans  une  seule 
coupe  profonde  de  la  section  4)  de  l'e'poque  glaciaire,  ces  stries  et  au- 
tres  indications  du  passage  de  la  mer  de  glace  qui  durant  la  p^riode 
quaternaire  a  roule  du  Nord  au  Sud  ces  de'bris  des  Laurentides 
qui  recouvrent  aujourd'hui  les  Siuriennes  et  nous  f ournissent  notre 
sol  arable^ 

A  mesure  que  Ton  s'avance  dans  l'inte'rieur  et  aux  abords  du 
Batiscan  le  sol  s'ameliore  a  vue  d'ceil  et  c'est  a  partir  d'ici,  comme 
l'a  dit  le  cure'  Lizotte  qui  en  a  fait  le  trajet  a  partir  du  lac  St.  Jean, 
que  Ton  peut  etablir  dans  de  bonnes  conditions  pas  moins  de  35  pa- 
roisses.  D'ailleurs  le  sol,  de  St.  Raymond  au  Batiscan,  tout  en  e'tant 
sableux,  caillouteux  et  peut-etre  impropre  a  la  culture  du  ble,  est 
tres  favorable  a  Tavoine  que  Ton  voit  croitre  partout  le  long  du  che- 
min  du  aux  quelques  grains  que  les  chevaux,  les  vents  ont  pu  semer 
de  part  et  d'autre. 
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Mais  le  pire  terrain  possible,  y  en  eut-il,  il  n'y  en  a  point  de  tel, 
est  encore  propice  au  sarrasin,  ce  grain  si  excellent  pour  l'&evage, 
l'engrais  des  volailles  et  des  pourceaux. 

Pour  me  resumer  :  les  travaux  sur  la  section  3  dont  il  s'agit 
peuvent  etre  considered  plus  que  finis  puisque  commeje  l'ai  dit,  la 
section  4  sera  termine'e  sous  un  delai  de  trois  mois  et  que  la  section  5 
est  deja  fort  avance'e.  Les  ponceaux  (culverts)  sont  en  pierredes  plus 
lourdes,  donnant  un  caractere  de  permanance  plus  que  satisfaisant ; 
les  ponts,  a  culees  en  pierre  de  taille,  sont  a  poutres  de  fer  et  acier, 
pour  ceux  de  20  a  35  et  50  pieds  d'ouverture  et  ceux  de  plus  de 
baie,  a  superstructure  re'sillonne'e  et  comme  celui  de  la  riviere  a 
Pierre  de  150  pieds  de  porte'e  :  magnifique  structure  en  fer  et  acier 
qui  fait  honneur  a  la  compagnie  et  aux  contracteurs  la  "  Dominion 
Bridge  Building  Co.  de  Lachine.  "  Les  deux  a  trois  endroits  sur  la  sec- 
tion ou  on  a  posd  temporairement  les  rails  sur  chevalets,  ne  donnent 
un  ensemble  que  de  200  a  300  pieds  et  deja  Ton  est  en  voie  de  les 
combler  En  un  mot  l'ouvrage  fait  audela  de  la  section  a  etre  main- 
tenant  payee,  excede  certainement  de  plus  de  cent  f ois  ce  qui  reste  a 
faire  pour  parfaire  la  section  3  et,  ni  la  Corporation,  ni  le  Gouvt. 
Local,  ni  le  Fe'de'ral  ne  sauraient  he'siter  un  instant  de  solder  a  la 
Cie.  la  part  afferente  de  l'octroi  due  a  la  section. 

J'aimerais  presque  que  vous  en  doutiez  pour  avoir  la  satisfac- 
tion de  vous  y  voir  tous  aller  en  un  pique-nique  qui  pour  n  etre  pas 
"  politique  "  n'en  aurait  pas  moins  pour  vous  tous,  comme — par  pro- 
curation— pour  ceux  que  vous  repr&sentez  au  Conseil-de-Ville,  aux 
Communes,  au  Se^iat,  aux  chambres  legislatives^  plus  grand  inte'ret, 
un  charme  tout  particulier,  une  utility  inde'niable. 

II  faut  y  aller  pour  connaitre  la  geographie  de  son  pays  et  ne 
pas  se  laisser  battre  en  Parlement,  comme  on  l'a  e'te  sur  la  question 
de  la  "  ligne  courte  "  de  cbemin  de  fer  entre  Montreal  et  les  provin- 
ces maritimes,  comme  les  Francais  l'ont  ete'  en  1870  parceque  les  Al- 
lemands  savaient  mieux  qu'eux  le  pourquoi  de  leur  itineraire. 

Nos  hommes  publics  sont  trop  souveut  mal  renseignes,  ils  ne  sa- 
vent  quels  arguments  faire  valoir  dans  la  discussion.  Sil  en  eut  e'te' 
autrement,  on  n'aurait  pas  re'ussi  a  Ottawa  a  mettre  dans  la  balance 
contre  le  pont  propose*  au  Cap-Rouge  le  fait  mensonger  que  son  cout 
correctement  estimd  par  M.  Light  a  $3,000,000,  serait  de  $7,000,000 
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en  face  du  fait  qu'un  semblable  pont  maintenant  en  construction  en 
Ecosse  et  auquel  j'ai  cleja  fait  allusion,  un  pont  a  deux  baies  de  1,700 
contre  une  de  1,400,  un  pont  de  pres  de  trois  fois  en  tous  sens  les  di- 
mentions  de  celui  de  Quebec,  ne  doit  couter  que  £1,600,000  soit 
$8,000,000. 

Mais  heureusement  que  Sir  Chs.  Tupper  va  faire  rectifier  ces 
assertions  errone'es,  il  va  faire  relever  a  nouveau  le  parcours  de  la 
"  li^ne  courte  "  et  donner  droit  aux  partisans  de  la  ligne  qui  est 
vraiment  la  plus  avantageuse  pour  le  Canada,  quelle  le  soit  ou  non 
pour  les  inte'rets  prive's. 

Sir  Charles  ne  dira  pas,  lui,  quelepont  de  Quelje^nous  sera  inn- 
tile,  prejudiciable.  On  a  pre'tendu  la  meme  chose  du  pont  Victoria 
quant  a  ses  effets  sur  le  commerce,  le  bien  etre  de  Montreal.  Les  re- 
sultats  sont  venus  dementir  cessinistres  pre'dictions.  II  est  clairque 
les  convois  de  fret,  de  passagers,  en  destination  directe  des  provinces 
maritimes,  d'outre  mer,  passeront  tout  droit  sans  s'arreter  iciet  pour* 
quoi  s'y  arreteraient-ils,  s'ils  n'y  ont  aucune  affaire;  comme  il  estclair 
aussi  que  ce  pont  nous  amenerait  tous  les  touristes,  homines  d'affai- 
res, fret  etc.  dirige'  sur  Quebec  paries  voies  del'Intercolonial,  du  Grand 
Tronc,  Chemin  de  fer  central,  de  celui  de  Kennebec  et  autres,  permet- 
tant  en  meme  temps  a  Levis,  cette  autre  moitie'  de  Quebec,  de  tirer  son 
profit  desressourcesdu  Saguenay  par  le  Chemin  de  ferdu  Lac  St.  Jean, 
de  celles  du  Nord-Ouest  par  celui  du  Pacinque. 

(Signe) 
CHS.  BAILLAIRGE,  a.  m. 

Ing^uieiu*  de  la  Cite 

M.  S.  R.  C.  etc.,  etc- 


